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1 JOHDANTO 
Tämä opinnäytetyödokumentti sisältää Hämeen ammattikorkeakoulun lii-
kennealan portfoliotyön rungon. Varsinainen portfolio on toteutettu Ky-
vyt.fi-palvelimelle Internet-sivustoksi ja tämä dokumentti on kuvaus siitä, 
mitä kyseinen sivusto pitää sisällään.  
 
Linkki portfolioon.  
 
Työn tarkoituksena on esitellä liikenneturvallisuusaiheisia projekteja, 
joissa olen kolmen opiskeluvuoteni Hämeen ammattikorkeakoulussa saa-
nut olla mukana, sekä kasvuani liikenneturvallisuustoimijaksi. Esittelen lii-
kennealalla vuosina 2014—2017 Mirella Bitterin ja muiden opiskelijakolle-
goideni kanssa tekemiämme projektitöitä. Esittelen liikenteen turvallisuu-
teen vaikuttavia perusperiaatteita ja avaan seuraavia käsitteitä kuten kes-
tävä liikkuminen, liikenneturvallisuustyö ja esteettömyys. 
 
Kiinnostuin liikenteen toimivuudesta ja liikenneturvallisuudesta jo ennen 
opintojeni aloitusta. Olen saanut perspektiiviä ihmisten liikennekäyttäyty-
misestä aiemmissa työtehtävissäni mm. autokoulusihteerinä ja taksinkul-
jettajana. Ihmisten käyttäytyminen liikenteessä ja sen tutkiminen ovat ol-
leet vahvasti esillä liikennealan opinnoissa. Haluan opinnäytetyössäni 
tuoda esiin, kuinka paljon liikenneturvallisuusasioihin pystyy vaikuttamaan 
jo liikennealan opintojen aikana, miten itse pääsin suuntautumaan liiken-
neturvallisuusasioihin ja miten omaa ammattiosaamistani liikenneturvalli-
suustyössä olen päässyt kehittämään.  
 
Kappaleet 5 ja 6, Tuloksista tehtävät johtopäätökset ja pohdinta sekä Mat-
kalla liikenneturvallisuusalan asiantuntijaksi, kuvaavat sitä kasvua, mitä 
kolmen vuoden opinnot ovat Hämeen ammattikorkeakoulun liikennealalla 
minulle tuoneet, miten minusta tuli liikenneturvallisuusasioiden parissa 
työskentelijä ja miten näen Hämeen ammattikorkeakoulun liikennealan 
merkityksen alalla työskentelevän liikennesuunnittelijan näkökulmasta. 
2 TURVALLISEN LIIKKUMISEN TERMINOLOGIAA 
Vastuullinen ja turvallinen arvoperusta liikkumiseen luodaan pitkäjäntei-
sellä liikenneturvallisuustyöllä. Kuten käsikirjassa kuntien liikenneturvalli-
suustyöhön sanotaan, liikenneturvallisuustyö on osa paikallista turvalli-
suustyötä. Lainsäädäntö, eri ohjausasiakirjat sekä viranomaisten ja kunnan 
eri sektoreiden, yhteisöjen ja organisaatioiden ja kansalaisten toimet ovat 
myös osa paikallista liikenneturvallisuustyötä.  
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Liikenneturvallisuustyön tavoitteena on vähentää liikennerikkomuksia, 
häiriöitä, tapaturmia sekä niistä aiheutuvia vahinkoja sekä ylläpitää turval-
lisuutta ja turvallisuuden tunnetta. Liikenneturvallisuustyö, työturvalli-
suustyö sekä koti ja vapaa-ajan tapaturmien ehkäisytyö muodostuvat ta-
paturmien ehkäisytyöstä. Kuntien liikenneturvallisuustyö on hyvinvoinnin 
ja terveyden edistämiseen tähtäävää toimintaa. (Heltimo, J. & Korhonen, 
A., 7.) 
2.1 Liikenneturvallisuus 
Liikenneturvallisuus on kehittynyt vuosien myötä liikennesuoritteiden 
(vuotuinen ajokilometrimäärä), ajoneuvojen turvalaitteiden sekä valtakun-
nallisen liikenneturvallisuustyön kasvaessa. Vuosikymmenten saatossa 
ajoneuvoihin on saatu edistyksellisiä turvalaitteita kuten mm. turvavyöt ja 
turvatyynyt, ajoneuvojen rakenteita on parannettu mutta myös lakia on 
muutettu vastaamaan liikenneturvallisuustarpeisiin. Liikennelaissa on ase-
tettu mm. kypäräpakko kaksipyöräisiin moottoriajoneuvoihin, talvirengas-
pakko joulu-helmikuun väliselle ajalle sekä esimerkiksi nopeusrajoittimet 
raskaan kaluston ajoneuvoihin.  Ajokorttiuudistuksia on ollut useita ja mi-
tään moottorikäyttöistä ajoneuvoa ei voi enää vuoden 1985 jälkeen synty-
neet käyttää kortitta. 
 
Kävelyä ja pyöräilyä ovat turvanneet kevyen liikenteen väylien rakentami-
nen ja useasti erottaminen muusta ajoneuvoliikenteestä sekä pyöräilyky-
pärän käytön suosituksen ja heijastimen käyttösuosituksen kirjaaminen la-
kiin. Mopojen siirtyminen vähitellen ajoneuvoliikenteeseen kevyen liiken-
teen väyliltä on myös parantanut kävelyn ja pyöräilyn tuvallisuutta sekä se, 
että pimeän aikaan myös pyörässä valaisimen käyttö on nykyisin pakollista. 
2.2 Kestävä ja viisas liikkuminen 
Liikenteen perusperiaatteena on sopeuttaa liikenne ihmisen toimintamah-
dollisuuksiin ja rajoihin, koska liikenteessä liikkuvat samanaikaisesti kaiken 
tyyppiset ihmiset. Näinpä liikennejärjestelmien on toimittava heikoimmin 
pärjäävän yksilön ehdoilla. Liikenneturvalliset puitteet on tarjottava yksi-
lön iästä ja asuinpaikasta riippumatta. (Häkkinen ym., 9.) 
 
Kuten kuvassa 4 osoitetaan, liikenneturvallisuustyö on monien eri osapuol-
ten, mm. Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskukset (eli ELY-keskukset), Lii-
kennevirasto, Liikenneturva ja Poliisi, vastaama kokonaisuus, jossa pääta-
voitteena on, että liikenteen ja ihmisen liikkumistarpeiden lisääntymisestä 
huolimatta liikenteessä tapahtuisi vähemmän onnettomuuksia, liikenne 
olisi sujuvampaa ja tuottaisi käyttäjilleen hyvinvointia. Lisäksi tavoitellaan 
yhteiskuntaa, jossa asuinympäristöt olisivat viihtyisämpiä, liikennepäästöt 
pienentyisivät ja luonnonvaroja säästyisi. Tämä vähentäisi kustannuksia 
sekä yksilötasolla että mm. terveydenhuollosta. (Heltimo ym., 8.) 
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Kuva 1. Liikenneturvallisuustyö on monen eri toimijan ja toimien yhteis-
työtä Lähde: Heltimo J. ym., 8. 
Kestävä liikkuminen on sitä, että liikennesuunnittelussa painotetaan ym-
päristöystävällisiä kulkumuotoja, joiden avulla liikkumistarpeen tyydyttä-
misen lisäksi voidaan saavuttaa myös merkittäviä hyötyjä terveys- ja liikun-
tasektorilla. 
 
Kestävän liikkumisen kulkutavoiksi luokitellaan kävelyn ja pyöräilyn lisäksi 
myös joukkoliikenne, joka osaltaan vähentää ympäristöpäästöjä ja vähen-
tää yksityisautoilua. Yhteiskäyttöautot, joiden arvioidaan lisääntyvän lähi-
aikoina, voidaan luokitella myös kestävän liikkumisen kulkumuodoksi, ku-
ten myös erilaiset kimppakyytijärjestelyt ja -sovellukset sekä uudet liiken-
nealalle suuntautuneet Liikkumisen palvelut, jotka vähentävät yksityisau-
toilun tarvetta. (Heltimo ym., 8.) 
 
Viisas liikkuminen on ideologialtaan viisaita ratkaisuja liikenteessä kiteyt-
tävä termi ja tähtää kestävän liikkumisen tavoitteisiin. Tämä voi tarkoittaa 
yksilön asuinpaikan valintaa tarkoittavia ratkaisuja, joissa yksilö valitsee 
asuinpaikkansa esimerkiksi hyvien joukkoliikenneyhteyksien tai kävelyn ja 
pyöräilyn väylien lähettyville sekä yritysten sijoittumista hyvien kulkuyh-
teyksien ja muiden palvelujen läheisyyteen.  
Viisas liikkuminen terminä tarkoittaa myös turvallista liikkumista ja liiken-
neturvallisiin ratkaisuihin, kuten pyöräilykypärän käyttöön ja muihin turva-
laitteisiin panostamista. Yksilön valitessa kävelyn tai pyöräilyn vaihtoeh-
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doksi yksityisautoilun sijaan, vakavien liikenneonnettomuuksien riski pie-
nenee nopeuksien ja törmäysvoimien pienentyessä ja liikkumisesta tulee 
myös näin turvallisempaa. (Heltimo ym., 8.) 
 
Monissa valtioissa ja kaupungeissa on tehty liikennepoliittisia linjauksia kä-
velyn ja pyöräilyn kulkutapaosuuksien kasvattamiseksi ja tämä vaatii mer-
kittäviä satsauksia myös kävelyn ja pyöräilyn olosuhteiden parantamiseksi. 
Osa kaupungeista eri puolilta maailmaa ovat mm. sitoutuneet nostamaan 
pyöräilyn kulkutapaosuuden 15%: iin vuoteen 2020 mennessä. Tämä ta-
voite on kirjattu Charter of Brussels -peruskirjaan, mikä ensimmäisen ker-
ran julkistettiin Velo-city 2009-konferenssissa Brysselissä. (Verne/TTY. 
2011.) 
 
Kestävä, turvallinen ja viisas liikkuminen on yksilön ja yhteiskunnan sekä 
monien eri toimijoiden liikenneturvallisuustyön tulos. Tavoitteena on, että 
liikenne olisi käyttäjilleen turvallista ja kestäviä ratkaisuja sekä yhteiskun-
nan ympäristötavoitteita tukevaa ja terveyttä ja hyvinvointia edistävää. Lii-
kenneturvallisuus- ja liikenteen kestäviä ratkaisuja edistävässä työssä on 
monia eri osapuolia, keinoja sekä tavoitteita, joihin pyritään vaikuttamaan 
mm. liikkumisen ohjauksella tai esimerkiksi liikenneturvallisuustyöllä. (Hel-
timo ym., 8.) 
2.3 Liikkumisen ohjaus 
Liikennejärjestelmäsuunnittelussa on tarkoitus ottaa huomioon eri kulku-
tapojen sujuva liikkuminen osana laajempaa kokonaisuutta. Liikkumisen 
ohjauksella pyritään ohjaamaan liikkujaa niiden liikkumismuotojen pariin, 
jotka tähtäävät kestävän liikkumisen tavoitteisiin ja vähentävät yksityisau-
toilua. 
 
Liikenne on yksi merkittävimpiä kasvihuonekaasujen tuottajista ja sen 
osuus on noin kolmannes maapallon hiilidioksidipäästöistä. Suomessa lii-
kenteen aiheuttamien kasvihuonepäästöjen osuus vuonna 2007 oli noin 
20% ja on arvioitu, että ilman uusia toimenpiteitä liikenteen päästöjen 
kasvu olisi 4% vuoteen 2020 mennessä. Liikkumisen tarvetta on teknolo-
gian kehittymisen myötä pystytty vähentämään, mutta vastaavasti ihmis-
ten liikkumisen vapaus ja esimerkiksi muuttoliike metropolialueille ja voi-
makas kaupungistuminen ovat lisänneet liikenteestä aiheutuvia kaupunki-
seutujen ympäristöhaittoja. (Verne/TTY. 2011.) 
 
Koska liikennepolitiikka Suomessa on kehittynyt suurimmaksi osaksi pit-
kien välimatkojen ja teollisten tarpeiden vaatimusten vuoksi vahvasti ajo-
neuvoliikennettä suosivaksi, on kestävien kulkutapojen liikennejärjestel-
mäsuunnitteluun vaadittu vahvaa poliittista ohjausta ja tahtotilaa, jotta 
motorisoidun liikenteen etulyöntiasema liikennesuunnittelussa tulisi aina-
kin kyseenalaistettua ja sille konkreettinen kilpailija. (Verne/TTY. 2011.) 
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Kuten jo pääkaupunkiseudun ja erityisesti Helsingin pyöräilyliikenteen 
suunnittelusta voidaan huomata, on pyöräily kasvattanut suosiotaan myös 
liikkujien näkökulmista silloin, kun pyöräilyn olosuhteet ovat parantuneet. 
 
Kestävän liikkumisen ohjauskeinot: 
     Työpaikkojen ja koulujen liikkumisen ohjaus 
     Kampanjat 
     Viestintä ja neuvonta 
     Liikkumisen palveluiden informaatio 
     Laajemmat liikkumisen ohjauksen toimenpiteet 
 
Kestävän liikkumisen ohjauskeinoilla on pyritty vähentämään henkilöau-
toilun kulkumuoto-osuutta ja on todettu, että paras vaikuttavuus on pro-
jekteilla, joissa on yhdistetty pitkällä aikavälillä useita eri toimenpiteitä. 
Näitä voivat olla pääkaupunkiseudulla esimerkiksi pysäköintimahdollisuuk-
sien väheneminen tai voimakas hinnannousu, Helsingin seudun liikenteen 
(HSL) -matkakorttien kampanjat yksityisautoilun vähentämiseksi tai esi-
merkiksi kuumana käytävä keskustelu ruuhkamaksujen kannattavuudesta. 
(Verne/TTY. 2011.) 
 
Suomessa liikkumisen ohjauksen projektien vaikutusta ei ole tarpeeksi tut-
kittu, mutta tutkittuja vaikutuksia liikkumisen ohjauksesta on saatu ulko-
mailta. 
2.3.1 Kestävän ja turvallisen liikenneympäristön ratkaisut 
Liikennejärjestelyiden suunnittelussa perusedellytyksenä on looginen, it-
seohjaava ja sääntöjen noudattamista tukeva liikenneympäristö. Tienkäyt-
täjän edellytyksiä liikenneympäristön oikeaan ymmärtämiseen ja oikeaan 
toimintaan ohjaavat yhtenäiset ratkaisut saman tyyppisillä alueilla. Liiken-
neratkaisujen tulee soveltua mahdollisimman monelle iästä, toimimisky-
vystä tai kulttuurierosta riippumatta. (Heltimo ym., 8) 
 
Liikenneympäristön ratkaisuilla voidaan ohjata ihmisten kulkutavan valin-
taa. Esimerkiksi kävelyn ja pyöräilyn reitit voidaan suunnitella suoriksi ja 
sujuviksi kulkuyhteyksiksi keskustaajamien läpi ja puolestaan autoilun rei-
tit ohjata keskustaajamien ulkopuolelle. Liikenneympäristön ratkaisuilla 
voidaan vaikuttaa myös koettuun turvallisuuteen ja kulkumuodon valin-
taan. Vilkkaat ja valoisat keskustataajaman kävelyreitit koetaan mm. hou-
kuttelevammaksi kuin hiljaisten reunataajaman alikulut. 
2.4 Esteettömyys 
Liikenteen perusperiaatteena on sopeuttaa liikenne ihmisten toiminta-
mahdollisuuksia ja -rajoitteita huomioivaksi kokonaisuudeksi, koska liiken-
teessä liikkuvat samanaikaisesti kaikenlaiset ihmiset. Liikennejärjestelmien 
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on toimittava heikoimminkin pärjäävän yksilön ehdoilla, ja liikenneturval-
liset puitteet on tarjottava yksilön iästä ja asuinpaikasta riippumatta. Lii-
kenne kuuluu kaikille, joten rakennetun ympäristön esteettömyys, käytet-
tävyys ja palveluiden saavutettavuus on liikennesuunnittelussa taattava. 
Tämä tarkoittaa sitä, että kaikki julkiset tilat ja infra ovat suunniteltu niin, 
että jokainen liikkuja liikkumisrajoitteistaan tai muista henkilökohtaisista 
ominaisuuksistaan huolimatta pystyy liikkumaan turvallisesti ja itsenäisesti 
rakennetussa ympäristössä.  
 
Esteettömyysohjeita on koottu Esteettömän ympäristön suunnitteluohje-
kortteihin (SuRaKu), ja niitä on kahdeksan eri ohjekorttia, joiden aihealu-
eet ovat: 
 Suojatiet ja jalkakäytävät 
 Kävelykadut ja aukiot 
 Tasoerot 
 Julkiset piha-alueet 
 Puistokäytävät ja levähdyspaikat 
 Leikkipaikat 
 Pysäkkialueet 
 Tilapäiset liikennejärjestelyt 
2.5 Liikennekasvatus 
Liikenne on monien eri käyttäjiensä näköinen kokonaisuus, siellä yhdisty-
vät ihmisten arvot ja asenteet, tavat ja tottumukset sekä tunteet ja motii-
vit. Liikenteestä oppiminen jatkuu ihmisen eri elämänvaiheiden ajan ja lii-
kennekasvatuksella pyritään tukemaan liikkujien ymmärrystä liikennettä 
kohtaan ja parantamaan liikenneturvallisuutta. 
 
Liikennekasvatusta toteutetaan usealla eri sektorilla. Liikenneturva on val-
takunnallinen liikenneturvallisuustyön kattojärjestö ja sen toiminta rahoi-
tetaan julkisilla varoilla. (Liikenneturva). 
 
Kuten Liikenneturvasta todetaan, liikennekasvatus on paljon laajempi ko-
konaisuus kuin vain nippu sääntöjä. Siihen liittyy olennaisena osana enna-
kointi, turvallisuus, terveysriskien tunnistaminen ja niiden välttäminen, 
vastuullisuuteen kasvaminen, sosiaalinen ja eettinen näkökulma, muiden 
huomioiminen ja kulkutapojen valinnat. (Liikenneturva.) 
 
Tärkeintä liikennekasvatuksessa on, että kohdeyleisö otetaan huomioon, 
kohdistetaan kasvatus paikallisiin ja todettuihin ongelmiin ja pyritään hyö-
dyntämään mahdollisimman toiminnallisia ja tavoitteellisia ongelmanrat-
kaisukeinoja. Liikennekasvatuksessa pyritään toimivaan yhteistyöhön ja 
jatkuvuuteen kotien ja ympäröivän yhteisön kanssa. Parhaiten liikennekas-
vatus toimii silloin, kun se on kohdistettu todellisesta arjesta esille tulleisiin 
haasteisiin ja kohdeyleisön omaan ympäristöön. (Liikenneturva.) 
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2.6 Liikenneonnettomuudet 
Poliisin ja vakuutusyhtiöiden tietoon päätyneet liikenneonnettomuudet ti-
lastoidaan ja sitä kautta onnettomuustilastoja on pystytty keräämään 
usean vuosikymmenen takaa. Kävelyn ja pyöräilyn onnettomuuksia ei pys-
tytä samalla tavalla käsittelemään, koska ne harvemmin päätyvät poliisin 
tai vakuutusyhtiön tietoon, koska niissä ei ole useinkaan omaisuusvahin-
koja. Tilastoiduissa kävelyn ja pyöräilyn onnettomuuksissa toisena osapuo-
lena on usein ollut moottoriajoneuvo. 
 
 
Kuva 2. Tilastoidut kävelyn ja pyöräilyn onnettomuudet koko maassa 
vuosina 2006-2016. Lähde: Tilastokeskus 
Esimerkiksi Järvenpäässä onnettomuuskehitys on ollut laskusuunnassa 
edeltävät vuodet, mutta vuoden 2016 aikana mm. mopo-onnettomuudet 
ovat lisääntyneet huomattavasti. Mopo-onnettomuuksien syystä ei ole 
varmuutta, mutta mopot ovat siirretty muun moottoriajoneuvoliikenteen 
joukkoon kevyen liikenteen väylien sijaan, joten konfliktitilanteet ovat li-
sääntyneet muiden ajoneuvojen kanssa. 
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Kuva 3. Järvenpään onnettomuustilastot Järvenpäässä vuosina 2000-
2016 Lähde: Tilastokeskus 
 
  
Kuva 4. Poliisin tietoon tulleet jalankulkijoiden, pyöräilijöiden ja mopoi-
lijoiden onnettomuudet Järvenpäässä vuonna 2016. Lähde: Ti-
lastokeskus 
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2.6.1 Onnettomuuksista aiheutuvat kustannukset 
Liikenneonnettomuudet ovat niistä aiheutuvien yksilön kulujen lisäksi kan-
santaloudellinen ongelma. Omaisuus- ja henkilövahingoista aiheutuu sekä 
aineellisia kustannuksia että inhimillisiä menetyksiä. Suorat kustannukset 
aiheutuvat yhteiskunnalle maksettavaksi heti ja näitä ovat mm. sairaanhoi-
don kustannukset, kuntoutus-, viranomais- sekä materiaalikustannukset. 
 
Materiaalikustannusten ja liikenneonnettomuuden seurausten aiheutta-
mien korjauskustannusten lisäksi onnettomuuksista aiheutuu aina välillisiä 
kustannuksia. Näitä ovat uhrin fyysinen ja henkinen kärsimys sekä mahdol-
listen elinvuosien menetys sekä työnantajasektoriin vaikuttavat mahdolli-
set tuotannon ja kulutuksen menetykset sekä tulonsiirrot, kuten mm. työn-
tekijän korvaaminen tai korvaukset työkyvyttömyydestä. 
 
Taulukko 1. Henkilövahinkojen yksikköarvot eri onnettomuustyyppien 
mukaan vuonna 2013 (Lähde: Tie- ja rautatieliikenteen hankear-
vioinnin yksikköarvot 2013, Liikenneviraston ohjeita 1/2015). 
 
3 VALITUN TEEMAN TIETOPERUSTA 
Ymmärtääkseen liikennettä, tulee tuntea ihmisen käyttäytymismalleja. Ku-
ten Liikenneturvan uutisessa liikenneraivosta sanotaan, ihminen tulkitsee 
toistensa toimintaa sen pohjalta, millaisena näkee syyt ja motiivit tämän 
toiminnan taustalla. (Liikenneturva, Internetartikkeli).  
3.1 Liikennepsykologia 
Liikennepsykologiassa on vuosikymmenten ajan tutkittu ihmistä ja tuo-
tettu runsaasti tietoa, miten ihminen käyttäytyy esimerkiksi liikenteessä. 
Liikenne on monitasoinen ja -tahoinen kokonaisuus, jossa ihminen on tär-
kein ja keskeinen osatekijä. Liikenteessä vaikuttavat jokaisen yksilön tiedot 
ja taidot, mutta myös asenteet ja arvot, tavat ja tottumukset sekä monien 
erilaisten persoonallisuuksien kokonaisuus. (Häkkinen S., Lehtimäki R. & 
Saharinen L., 9). 
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Ihminen on psyko-fyysis-dynaaminen kokonaisuus, jota asenteiden sekä 
tietojen ja taitojen lisäksi ohjaavat monet eri liikkumisen motiivit ja tun-
teet. Liikkumisen vapaus koetaan yleisesti ihmisarvon perusedellytyksenä. 
Mikäli halutaan ymmärtää liikennettä, tulee tarkastelun olla yksilötason 
ratkaisujen ja monipuolisen tiedon sisäistämisen lisäksi suurempien koko-
naisuuksien hahmottamista ja vaikutusten arviointia pitkäjänteisesti. Alati 
muuttuva tietoyhteiskunta ja ihmisten liikkumistarpeet ovat muuttuvia te-
kijöitä, mutta tietyn lainalaisuudet liikennekäyttäytymisessä toistuvat vuo-
sikymmentenkin jälkeen. (Häkkinen S. ym., 9). 
3.1.1 Ihmisen tiedonkäsittely 
Ihmisen tiedonkäsittely koostuu mm. havainnoinnista, tarkkaavaisuu-
desta, muistista ja oppimisesta. Lisäksi tiedonkäsittelyn osa-alueita ovat 
tietoisuus, ajattelu, toiminnanohjaus, älykkyys ja kieli. Tiedonkäsittely on 
välttämätöntä ympäristöön sopeutumisessa (Paavilainen, Kalakoski, 
Laarni, Anttila, Kreivi, Oksala & Stenius. s.11-12). 
 
Tunteet ja motiivit yhdessä tietoisuuden, ajattelun, toiminnanohjauksen, 
älykkyyden ja kielen avulla muodostavat ihmisestä monipuolisen tiedon-
käsittelijän, jonka käyttäytymistä on pyritty vuosikymmenten ajan tutki-
maan.  
 
Suurimmaksi osaksi ihmisen tiedonkäsittely on tiedostamatonta. Tutussa 
ympäristössä kulkeminen saattaa perustua automatisoituneeseen liikkee-
seen ja esimerkiksi autoilija saattaa rutinoituneesti käsitellä valtavan mää-
rän ajoneuvon hallintaan, ohjaamiseen ja ympäristön havaitsemiseen vaa-
dittavaa havainnointi- ja muistitietoa. Tietoista toiminnanohjausta tarvi-
taan vasta siinä tapauksessa, jos tapahtuu jotain yllättävää, kuten että lii-
kenne on ohjattu poikkeusreitille onnettomuuden tai tietöiden vuoksi. Täl-
löin liikkuja joutuu pohtimaan vaihtoehtoista kulkureittiä. (Paavilainen 
ym., s.15) 
 
Tiedonkäsittelyn eteneminen on kuvattu kaksijakoisesti siten, että sama 
aikaisesti tietoa käsitellään sisäisten mallien ja aistien avulla, joista yhdessä 
muodostuu havaintokokemus. 
 
11 
 
 
 
 
 
Kuva 5. Tiedonkäsittelyn eteneminen Lähde: Paavilainen ym., 14 
Vuonna 1976 yhdysvaltalainen psykologi Ulrich Neisser esitti kehittämänsä 
havaintokehämallin, jossa yhdistyvät ihmisen tiedon etsintään vaikuttavat 
sisäiset mallit. Neisserin mukaan ihmisen tiedonkäsittely on jatkuvasti ke-
hittyvä ja tarkentuva kehämäinen tapahtumasarja, jossa aistien kautta vas-
taanotettu tieto ja muistiin tallennettu tieto ovat vuorovaikutuksessa kes-
kenään. Sisäiset mallit suuntaavat ihmisen tiedon etsintää, eli sitä mistä 
ihminen valikoi tarvitsemansa tiedon. Uusi opittu tieto voi jälleen muuttaa 
ihmisen sisäisiä malleja ja kehä liikkuu uudelleen. (Paavilainen ym., 15). 
 
 
 
Kuva 6. Neisserin kehä Lähde: Paavilainen ym., 15 
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3.1.2 Tarkkaavaisuus 
Aistit ottavat tietoa tarkempaan käsittelyyn tarkkaavaisuuden avulla ja 
tarkkaavaisuuden suuntautuminen voi olla joko tahatonta tai tah-
donalaista. Sisäiset mallit sekä voimakkaat ulkoiset mallit ohjaavat muun 
muassa tahatonta tarkkaavaisuutta. Valikoiva tarkkaavaisuus on tietoista 
toimintaa, jossa päästetään tietoisuuteen aistitiedoista senhetkisen toi-
minnan kannalta tärkein osa. Tätä kutsutaan kontrolloiduksi tarkkaavai-
suudeksi. Kontrolloitu tarkkaavaisuus vaatii ihmiseltä paljon tarkkaavai-
suusresursseja eikä onnistu esimerkiksi ihmisen ollessa väsynyt. (Paavilai-
nen ym. s. 114.) 
 
Kuvassa kolme (3) on esitetty resurssiteoria. Resurssiteoriaesimerkissä ih-
misen tarkkaavaisuus liikenteessä on jaettu tutulla maalaistiellä (A) ja vie-
raassa suurkaupungissa (B). Tarkkaavaisuusresurssia on käytettävissä ra-
jallinen määrä ja sen avulla myös liiketeessä eri tiedonkäsittelytoimintoja 
pidetään yllä. Tutussa ympäristössä liikkuminen automatisoituu ja rutinoi-
tuu ja tarkkaavaisuus saattaa jakautua useampien resurssiosa-alueiden 
kesken.  
 
Esimerkiksi musiikin kuuntelu on yleistä niin autolla ajettaessa kuin kävel-
len ja pyöräillen kuljettaessa ja se voi viedä yllättävän suuren osan ihmisen 
tarkkaavaisuuskapasiteetista. Myös matkakumppanin kanssa keskustelu ja 
muualle keskittymisen kohdistaminen vähentävät tarkkaavaisuusresurs-
sia. (Paavilainen ym. s.95-99.)  
 
 
 
 
Kuva 7. Mustat reunat kuvaavat tarkkaavaisuusresursseja. Tarkkaavai-
suusresurssien riittävyys on rajallinen eikä voi läikkyä yli. Lähde: 
Paavilainen ym., 95 
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3.1.3 Muisti 
Muisti ei ole yksi yhtenäinen tietovarasto kuten usein käsitetään. Ihmisen 
muisti koostuu kuitenkin useasta erilaisesta muistijärjestelmästä, joiden 
eroavaisuuksia ovat kapasiteetti, kesto ja tiedon koostumus. Muistin ra-
kennetta ja toimintaa on jäsennetty mm. monivarastomallin avulla, jossa 
kolmen erilaisen järjestelmän välillä tietoa siirretään. Nämä kolme erilaista 
muistijärjestelmää ovat niiden keston pituuden ja esiintymisjärjestyksen 
mukaan lueteltuna sensorinen muisti, työmuisti sekä säilömuisti. Näistä 
sensorinen muisti on aistitiedon varassa ja ärsykkeisiin reagoiva muisti, 
työmuisti nimensä mukaan käytössä aktiivisen toiminnan aikana ja säilö-
muisti pitkäkestoisin ja mahdollisesti koko elämän mittainen tiedon säily-
tyspaikka. (Paavilainen ym. s. 117-119). 
 
Hyvänä esimerkkinä muistin toiminnasta voidaan pitää autolla ajettaessa 
kohti taajamaa. Havaitessa taajamamerkin ihmisen aistinvaraiset toimin-
not eli sensorisen muistin ärsykeominaisuudet aktivoituvat ja nostavat ja-
lan pois kaasupolkimelta ja tarkistavat mittaristosta ajonopeuden. Säilö-
muistista ihminen voi milloin tahansa palauttaa mieleen miltä taajama-
merkki näyttää, mustareunainen keltapohjainen merkki, jossa on kaupun-
kisiluetti mustalla printillä.  
 
Mutta kuinka tarkkaan ihminen kykenee muistamaan siluetin muodon? 
Seuraavassa kuvassa (Kuva 4) on kuusi erilaista taajamamerkkiä. Palauta 
kuva työmuistiisi. Muistatko kuvien avulla, mikä kaupunkisiluetti on oikea? 
 
 
 
Kuva 8. 6 erilaista versiota Taajamamerkistä. Oikea siluetti on numero 3. 
Lähde: Paavilainen ym., 133. 
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4 PORTFOLIOTUOTOSTEN ESITTELY 
Liikennealan opintojeni aikana minulla on ollut mahdollisuus kehittää 
omaa osaamistani liikenneturvallisuusasioiden parissa ja seuraavaksi esit-
telen neljä eri osa-aluetta, joihin olen oppimani sisällöt jakanut; liikenne-
kasvatus ja -psykologia, kehittyvä osaaja, suunnittelutyö (moduuli 13) sekä 
alan työharjoittelut. Seuraavalla sivulla olevasta kuvasta voi hahmottaa eri 
sisältöjen sijoittumisen opintojeni ajalle. 
 
 
 
 
Kuva 9. Liikenneturvallisuusaiheisten opintojen sijoittuminen aikaja-
nalle. 
4.1 Liikennekasvatus ja -psykologia 
Ihmisten käyttäytymisen seurantaa liikenteessä on liikennetutkimusten 
muodossa ollut koko opintojen ajan vuosina 2014-2017. Esimerkiksi Kaup-
pakeskus Goodmanin avajaisten liikenteenohjausprojektissa syksyllä 2014 
saimme käytännön kokemusta ruuhkaliikenteestä sekä ihmisten yksilölli-
sistä eroista liikennekäyttäytymisessä poikkeuksellisissa liikenneolosuh-
teissa. 
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Maastossa suoritettu projekti osoitti käytännössä sen, ettei ihmisten lii-
kennekäyttäytyminen ole ennakoitavaa ja vaikka liikennettä oltaisiinkin 
ohjaamassa, voi poikkeusolosuhteet tutussa liikenneympäristössä saada 
autoilijat toimimaan arvaamattomasti ja liikennesääntöjä vastaan. 
 
Hyvänä esimerkkinä oli opastaulu, jonka mukaan autoilijalle näkyi kauppa-
keskuksen parkkihallissa olevan tilaa. Liikenteenohjaajan estoista huoli-
matta autoilijat pyrkivät ajamaan parkkihalliin suljetun sisäänkäynnin 
kautta, jonka ulkopuolella tilaa näytettiin olevan, vaikka liikenne oli ohjattu 
toisen sisäänkäynnin kautta. 
 
 
Kuva 10. Työnjohto antaa ohjeita ennen liikenteenohjausta Hämeenlin-
nassa Kauppakeskus Goodmanin avajaisissa syksyllä 2014.  
4.1.1 Liikenneturvallisuus ja -psykologia  
Hämeen ammattikorkeakoulun liikennekasvatus ja -psykologia-opintoja oli 
viiden opintopisteen verran ensimmäisen vuosikurssimme keväällä. Suori-
timme opintoryhmäni kanssa Riihimäelle Patastenmäen tiilikouluun vaa-
ranpaikkakartoituksen ja liikenneturvallisuusselvityksen sekä pidimme lii-
kenneturvallisuusoppitunnit koulun 3. luokan oppilaille. Työ onnistui alan 
kokemukseemme nähden hyvin ja saimme työstämme positiivista pa-
lautetta, joten usko omaan tekemiseeni heräsi opintojen varhaisessa vai-
heessa.  
 
Portfoliossa on esitelty työ kokonaisuudessaan. Lyhyesti todeten projekti 
opetti taustatyön selvittämistä, tutkimusmenetelmien käyttöä sekä liiken-
neturvallisuusoppituntien pitoa alakouluikäisille. Projekti osoitti itselleni 
ryhmätyön tekemisestä sen, että tehtävien jakaminen ja koordinointi mo-
nen eri henkilön kesken on haastavaa tuntemattomien ihmisten kesken, 
mutta tutussa opintoryhmässä mahdollisista. Vastuun kantaminen ja lo-
pullisen raportoinnin viimeistely pienemmässä tiimissä antaa HAMKissa 
tuotettavista opiskelijaprojekteista ammattimaisen vaikutelman. Omien 
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kokemuksieni mukaan opiskelijaprojektin ollessa kyseessä, tulisi työryh-
män ensisijaisesti valita itse yhteyshenkilönsä tilaajaosapuoleen, jotta vas-
taavan opettajan kautta asioiden hoitamisesta aiheutuva mahdollinen 
viive pienenisi. 
 
 
 
Kuva 11. Patastenmäen koulun vaaranpaikkakartoituksessa käytettiin in-
formantteina ja kohderyhmänä koulun 3. luokan oppilaita. 
Maastokäynnillä tutustuttiin vaaranpaikkoihin pienryhmissä. 
4.2 Kehittyvä osaaja 
Olen suorittanut valinnaisia opintojani kehittyvä osaaja -moduulin alle lii-
kenneturvallisuusaiheisten luentoja ja liikennetutkimuksia tehden sekä 
tuutoroimalla muita opiskelijoita. Olemme Mirella Bitterin kanssa suunni-
telleet ja toteuttaneet liikenneturvallisuusaiheisia luentoja Riihimäen luki-
olla, Järvenpäässä Kartanon koululla sekä Järvenpään lukiolla. Toteutimme 
myös esteettömyyskartoituksen Tikkurilan matkakeskukselle osana Liiken-
neviraston ja Hämeen ammattikorkeakoulun yhteishanketta Joukkoliiken-
teen esteettömyyden kehittämishanke moniaistisin menetelmin. 
4.2.1 Liikenneturvallisuuskasvatus, -tapahtumat ja luennot 
Liikennekasvatus tulee mielestäni aina suunnitella kohdeyleisö huomioon 
ottaen ja ajankohtaisia liikenneturvallisuusasioita yhdessä pohtien. Kasvat-
tajan henkilökohtainen innostus ja motivaatio ovat hyväksi liikenneturval-
lisuutta käsitellessä, mutta yleisön aktiivisuus osallistuminen määrittelevät 
hyvin pitkälle luennon onnistumisen. Kuvissa 9 ja 10 on kuvakaappaukset 
liikennetietovisasta, jota käytimme sekä yläkoululaisten että lukiolaisten 
oppituntien alussa Järvenpäässä. Esityksemme oli tallennettu Prezi.com-
pohjalle ja tietovisa toteutettu Kahoot.it-sovelluksella.  
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Oppilaiden osallistaminen ja leikkimielinen kisailu poistavat jännitystä sekä 
luennoitsijan että yleisön välillä ja mahdollistavat avoimemman vuorovai-
kutuksen heti oppituntien alusta alkaen. 
 
 
Kuva 12. Ohjeet yläkoululaisten tietovisaan. Tietovisan toteutukseen op-
pilaat tarvitsevat älypuhelimen nettiyhteydellä. Diasarjan pohja: 
Prezi.com 
 
Kuva 13. Esimerkkikysymys yläkoululaisten ja lukiolaisten tietovisasta. Va-
semmalla ympyrän sisällä oleva luku kertoo jäljellä olevan vas-
tausajan (sekuntia) ja oikealla esitetään kysymykseen vastannei-
den määrä. Eriväriset symbolit kuvastavat vaihtoehtoja, joihin 
oppilas voi omalla älypuhelimellaan vastata anonyymisti. Vain 
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oikein vastanneet julkistetaan. Kysymyksillä voi myös asettaa 
esimerkiksi nuoren pohtimaan omaa käyttäytymistään tilan-
teissa, joissa ei välttämättä ole oikeaa ratkaisua. 
 
Luennoilla aina tulee kunnioittaa yleisöä iästä riippumatta ja yleisön reak-
tioiden ennakointi on mahdotonta, sillä jokainen liikenteessä liikkuja on 
yksilö ja kokee liikenneturvallisuusasiat omasta lähtökohdastaan. Esimer-
kiksi opettajalta tai yleisön tuntevalta voi pyytää neuvoja yleisöä koske-
vista ajankohtaisista liikenneturvallisuusasioista. Bitterin kanssa toteu-
timme havainnointitutkimuksia ennen oppitunteja, joissa tarkastelimme 
esimerkiksi oppilaiden heijastimen käyttöä. 
 
 
 
 
Kuva 14. Liikenneturvan sivuilta löytyy paljon liikennekasvatukseen hyö-
dyllistä materiaalia. Esimerkiksi heijastimen käytön tärkeyttä ja 
heijastimen näkyvyyttä on havainnollistettu oheisella kuvalla. 
Lähde: Liikenneturva 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 15. Ajankohtaisia kuvia voi hyödyntää myös omista kuvagallerioista. 
Kuva osoittaa märän asfaltin ja pimeyden aiheuttamat havain-
nointia heikentävät olosuhteet autoilijan näkökulmasta. Moni 
kävelijä ei ole ajatellut ajoneuvoilla olevan ongelmia havaita ja-
lankulkijoita. Kuva muistuttaa heijastimen tärkeydestä. 
Kuva 14. Liikenneturvan sivuilta löytyy paljon liikennekasvatuk-
seen hyödyllistä materiaalia. Esimerkiksi heijastimen käytön tärkeyttä 
ja heijastimen näkyvyyttä on havainnollistettu oheisella kuvalla. Lähde: 
Liikenneturva 
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Kouluttajan kannalta tärkein ominaisuus liikennekasvatusoppitunteja pi-
dettäessä on mielestäni rentous, oman persoonallisuutensa mukaan lait-
taminen ja omien henkilökohtaisten ominaisuuksien stereotypisointi ja 
huumorilla höystäminen.  
 
Omasta kokemuksestani voin kertoa, että täysin eri reaktion saa totea-
malla oppilaille: ”…mutta mä nyt oonkin vain tällainen perheenäiti ja liiken-
neturvallisuushifistelijä ja kuljen kauppaankin pyöräilykypärä päässä” 
kuin: ”on huomattu, että te teini-ikäiset nuoret ette käytä tarpeeksi pyö-
räilykypärää”. Nuoret eivät halua tulla leimatuiksi käyttäytymisensä vuoksi 
ja suurin osa heistä onkin hyvin tietoisia ympäristönsä vaaroista.  
 
Myös yleisön osallistaminen vuoropuheluun on tärkeää, jotta kokemukset 
ja mielipiteet tulevat esiin. Järvenpään lukiolla saimme vilkasta vuoropu-
helua aikaan seuraavalla ryhmätehtävällä: 
 
 
 
Kuva 16. Parhaita asiantuntijoita nuorten liikennekäyttäytymisessä ovat 
nuoret itse. Järvenpäässä ilmeni esimerkiksi oppilaiden koke-
mana autoilijoiden piittaamattomuutta kävelijöitä ja pyöräili-
jöitä kohtaan. Moni myös totesi, että oma huppu takissa voi olla 
näkökenttää heikentävä liikenneturvallisuusriski. Diasarjan 
pohja: Prezi.com 
Hyviksi havaitsemiamme keinoja, joilla valmistautua liikenneturvallisuus-
luennoille: 
 Tee taustatutkimus esimerkiksi viikko ennen luentoja, tarkkaile koulun 
läheisyydessä liikennekäyttäytymistä tai tee kyselytutkimus osallistu-
ville oppilaille ennen luentoja 
 Kertaa liikennesääntöjä, niiden muistaminen jokaisessa ikävaiheessa 
on tärkeää 
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 Käytä tietovisoja tai pelejä osallistaaksesi oppilaat, esimerkiksi oike-
asta vastauksesta voi palkita heijastimella 
 Vetoa tunteisiin, käytä kohdeyleisön ikään kohdistuvia oikeita esi-
merkkejä. Tunteisiin vetoamisessa on omat riskinsä ja mikäli se ei tule 
luontevasti ja asiantuntijan otteella luontevasti, ei kannata pyrkiä vä-
kisin yleisön kanssa samalle tunnetasolle.  
 Käytä havainnollistamiskeinoja, tee heijastintesteri, tilaa Liikennetur-
vasta munakypärä tai vaikka kierrätä yleisössä tekopäätä havainnollis-
taakseni pyöräilykypärän tärkeyttä 
 Teetä lyhyitä pari- tai ryhmätöitä, tällöin yleisöllä on pienempi kynnys 
osallistua luennolle 
 Korosta, että esität asiat omista lähtökohdistasi käsin ja että yleisö voi 
olla eri mieltä. 
 
 
 
Kuva 17. Riihimäen lukiolla esittelimme viereiseltä Hämeenkadulta mitat-
tuja nopeuksia aamuruuhkan aikaan tekemämme havainnointi-
tutkimuksen perusteella. Yli 20 % koulun ohi ajaneista ajoneu-
voista ajoi ylinopeutta koulun pihaan johtavan risteyksen koh-
dalla. 
 
Liikenneturvallisuustapahtumissa tärkeintä on tiedottaminen ja kohdeylei-
sön saaminen paikalle. Arvonta tai kahvi/mehu voi toimia houkuttimena, 
mutta tärkeintä on kutsua ja varmistaa edes pienen osan yleisöstä pääse-
minen paikalle. Mitä osallistavampaa ja monipuolisempaa tapahtuman oh-
jelma on, sitä mielekkäämmäksi yleisö tapahtuman kokee.  
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Kuva 18. Kevyesti kulkien -talvipyöräilytapahtumasta. Osallistujat saivat 
kokeilla pyöräilyn temppurataa sekä testata Fatbikea. Järjestä-
jänä INLINU15A6-opintoryhmä HAMKista yhdessä Riihimäen 
kaupungin kanssa. 
4.2.2 Esteettömyyskartoitus Tikkurilan matkakeskukselle 
Projektin tarkoituksena oli tehdä esteettömyyskartoitus Tikkurilan ase-
malle, missä sijaitsevat rautatieaseman lisäksi Tikkurilan matkakeskus 
linja-autoterminaaleineen sekä kauppakeskus Dixi.  
Tikkurilan asema ja matkakeskus ovat vuonna 2015 valmistuneet liityntä-
asemaksi palvelemaan mm. Kehärataa ja vilkasta Etelä-Suomen raidelii-
kennettä. Tikkurilan asema on pyritty rakentamaan mahdollisimman es-
teettömäksi kaikkien esteettömyysvaatimusten mukaan (Komission asetus 
(EU) N:o 1300/2014). Esteettömyyskartoituksessa tutkittiin, miten esteet-
tömyys on Tikkurilassa otettu huomioon näkövammaisten, tarkemmin eri-
teltynä, heikkonäköisten kohdalla. 
 
 
Kuva 19. Maastokäynti Tikkurilassa yhdessä informantteina toimineiden 
näkövammaisten sekä HAMKin opiskelijoiden kesken. Ohjaajana 
HAMKin KT-keskuksen johtaja Merja Saarela. 
 
Projektimme oli osa Hämeen ammattikorkeakoulun ja Liikenneviraston yh-
teisprojektia Joukkoliikenteen kehittämishanke moniaistisin menetelmin ja 
totesimme, että esteettömyyskysymyksiä pohdittaessa ei ole pelkästään 
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kyse siitä, että yritetään ratkaista näkörajoitteisten opastusta julkisilla pai-
koilla.  
 
Hyvät ratkaisut palvelevat niin näkeviä kuin näkörajoitteisiakin sekä voivat 
helpottaa kulkua ruuhkassa. Standardit ovat vain minimiedellytyksiä ja hy-
vässä tähdätään parhaisiin mahdollisiin olosuhteisiin. On tärkeää, että jo 
suunnitteluvaiheissa sidosryhmien edustajat ovat mukana kehitystyössä.  
 
 
 
Kuva 20. Ohjausraitoja Tikkurilan matkakeskuksen lattiassa. Osa matoista 
peitti raidat, joka vaikeuttaa valkoisen kepin kanssa liikkuvia. 
Mikäli mm. kohokartat olisivat tarpeeksi suuria ja suurilla kontrastieroilla 
toteutettu, niitä voisivat myös näkevät käyttää opaskarttoina. Myös infor-
maatio poikkeusolosuhteissa ja mm. taksin jatkoyhteysopastus palvelevat 
kaikkia. Asemanseuduilla ja matkakeskuksissa liikkuu entistä enemmän ai-
katauluriippuvaisia ja kiireisiä ihmisiä ja mm. Tikkurilan asemalla uusi len-
tokenttäyhteys ovat sellaisia tekijöitä, että opastuksen tulisi olla niin sel-
keää, ettei sitä tarvitsisi edes pysähtyä ajattelemaan. 
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Kuva 21. Kaltevuusprosenttimittari, ulkoalueiden kaltevuus tulee olla es-
teettömässä suunnittelussa maksimissaan 5-8 % 
 
 
Kuva 22. Huomiolaatta lattiassa opastamaan oikealle pysäkille. 
Esteettömyyskysymykset ovat ajankohtaisesti läsnä liikennejärjestelmä-
suunnittelussa ja opin projektin aikana tarkastelemaan ympäristöä lii-
kunta- ja näkörajoitteisten silmin. Useat tekijät, kuten kynnysten poistami-
nen ja kaltevuuksien pienentäminen sekä voimakkailla väri- ja kontras-
tieroilla ohjaaminen auttaa myös näkeviä ja ilman rajoitteita liikkuvia. 
4.3 Suunnittelutyö 
Pääsimme Bitterin kanssa toteuttamaan suunnittelutyötä Uudenmaan 
ELY-keskuksen ja Järvenpään kaupungin toimeksiannosta. Suunnittelutyö 
sisälsi Järvenpään Pohjoisväylän alikulkujen liikenneturvallisuustutkimuk-
sen, liikenneturvallisuutta parantavien toimenpiteiden suunnittelun ja to-
teutuksen sekä toimenpiteiden vaikutusten tutkimisen ja analysoinnin.  
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Projekti oli vuoden kestävä tutkimus ja sen loppuraporttina on Bitterin 
opinnäytetyö Kevyen liikenteen alikulkutunneleiden liikenneturvallisuus - 
Case: Järvenpään Pohjoisväylä (Liite1). Toteutimme projektin itsenäisesti 
Lehtori Raution, Järvenpään kaupungin (Sari Piela) ja Uudenmaan ELY-
keskuksen (Marko Kelkka) ohjauksessa ja tehtäviimme kuului mm. laatia 
tilaajalle tarjous ja toimenpidesuunnitelma, suunnitella ja toteuttaa liiken-
neturvallisuustutkimuksia analysointeineen sekä toimia HAMKin liiken-
nealan kesäprojektien tilaajana. 
 
   
Kuva 23. Kaskitien alikulku tutkimuksemme alussa keväällä 2016. 
 
Kuva 24. Kaskitien alikulku liikenneturvallisuustoimenpiteiden jälkeen. 
Alikulku maalattiin valkoiseksi syksyllä 2016 ja alikulun läheisyy-
teen lisättiin risteyksestä varoittavia liikennemerkkejä. 
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Kuva 25. Laurilantien havainnointitutkimuksen mukaiset liikkujat ympyrä-
diagrammina. Mopoilijoiden vähäisyys alikuluissa yllätti sekä se, 
että pyörällä mitattiin tutkimustemme aikana korkeimmillaan 37 
km/h nopeus. Mopojen korkein nopeus oli alle 30 km/h. 
 
 
Kuva 26. Laurilantien alikulku liikenneturvallisuustoimenpiteiden jälkeen. 
Kulkuväylälle maalattiin keskiviiva ja alikulkujen suuaukoilla lii-
kennettä pyrittiin ohjaamaan oikeaan reunaan. 
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Tarkempi raportointi ja työn lopputulokset on analysoitu Bitterin opinnäy-
tetyössä. Toimenpiteiden vaikuttavuudesta voidaan todeta, että valoisuus 
(luksit) päiväsaikaan lisääntyi maalattujen alikulkutunneleiden keskellä 
20% ja että haastattelujen perusteella Sipoontien alikulkutunnelin lähei-
syyteen asennettu liikennepeili alikulun turvallisuutta vastaajien mielestä. 
 
Vuosi oli antoisa ja osoitti konkreettisesti sen, mitä toimenpiteitä liikenne-
turvallisuustyössä voidaan tehdä sekä kuinka pitkäjänteistä liikenneturval-
lisuustyö on. Toimenpiteiden taustalla on usein monipuolisia tutkimuksia 
ja liikennejärjestelmämuutoksiin tehdään usein kattavia taustaselvityksiä. 
 
Käsittelimme kevyen liikenteen alikulkujen liikenneturvallisuutta onnetto-
muustilastojen, turvallisuustoimenpiteiden ja liikennekasvatuksen osalta 
sekä toteutimme liikennetutkimuksia eri tutkimusmenetelmiä (Webropol-
kyselytutkimus, kunto- ja kunnossapitotutkimus, havainnointitutkimus, 
ViaCount-liikennelaskenta sekä Senso Motoric Instruments –älylasitutki-
mus, SMI) apuna käyttäen. 
 
 
 
Kuva 27. Mirella Bitter SMI-älylasien testikäyttäjänä havainnointitutki-
muksessa. Tutkimuksessa havainnoimme, että ilman häiriöteki-
jää katse kantaa 100—200 metrin päähän ja häiriötekijän, esi-
merkiksi puhelimen, kanssa silmä havaitsee vain noin 1—2 met-
rin päähän. 
Kevyen liikenteen väylien ja alikulkutunneleiden turvallisuuden kokonai-
suuden tulisi olla voimakkaasti mukana jo yhdyskuntarakenteen ja sitä 
kautta maankäytön ja kaavoituksen suunnittelun prosesseissa. Alikulku-
tunneleiden yksityiskohtaiset ratkaisut (esimerkiksi riittävien näkemien ti-
lantarve) tulisi ottaa huomioon jo kaavoitusvaiheessa. Kevyen liikenteen 
väylien ja näiden risteysalueiden sijoittelulla vaikutetaan mm. näkemiin, 
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jotka ovat tämänkin tutkimuksen mukaan erityisen suuressa roolissa silloin 
kun puhutaan kevyen liikenteen väylien turvallisuudesta. (Bitter, 56.) 
  
Suunnitteluprojekti opetti suuremman projektin aikatauluttamiseen ja hal-
lintaan liittyviä menetelmiä sekä turvallisuustoimenpiteiden suunnitteluun 
ja toteuttamiseen liittyviä seikkoja. Teimme projektissa tarjous-, pöytäkirja 
ja projektihallinnan lisäksi useita maastokäyntejä ja perehdyimme aihee-
seen laajasti. Monipuolinen yhteistyö eri toimijoiden kesken sekä liikenne-
turvallisuusasioiden pohtiminen jo infran rakennusvaiheessa on ensisijai-
sen tärkeää, sillä kävelyn ja pyöräilyn väylien parantamishankkeet vanhan 
infran päälle ovat aina kalliimpia kuin kokonaisvaltainen liikennejärjestel-
mäsuunnittelu ennen rakennussuunnitelmien tekoa.  
 
Lisäksi kävelyn ja pyöräilyn murros on kantautunut Euroopan kestävän liik-
kumisen esimerkkikaupungeista Amsterdamista ja Kööpenhaminasta 
myös Suomeen ja nyt pohditaan kävelyn ja pyöräilyn kulkutapojen erotta-
misesta toisistaan, vaikka vasta Suomessa on tunnustettu kävelyn ja pyö-
räilyn merkitys ja kunnissa on ruvettu panostamaan yhdistettyihin kevyen 
liikenteen väyliin. 
4.4 Alan työharjoittelut 
Koen, että monipuoliset työelämälähtöiset projektit opiskelujen alkuvai-
heesta asti ovat tukeneet itsetuntoani liikenneturvallisuustoimijana. Yh-
dyskuntasuunnittelun perusteet ja alan monipuolinen näköalapaikka 
HAMKin liikennealalla ovat vahvistaneet asiantuntemustani liikenneturval-
lisuusasioiden parissa, sekä ottamaan rohkeasti kantaa.  
 
Pääsin ensimmäisen vuosikurssin jälkeen työharjoitteluun Liikenteen tur-
vallisuusvirasto Trafiin Lentopaikat- ja lupa-asiat-yksikköön, sain nähdä 
TEN-T-eurooppatieverkon valvontaan liittyviä seikkoja sekä tutustuin il-
mailun viranomaistyöhön. Työ opetti minulle paljon viranomaismääräyk-
sistä ja laeista suunnittelutyön taustalla. 
 
Toisena kesänä pääsin työskentelemään työmaainsinööriharjoitteluun 
Destian ja Finavian Asematason allianssi, VLK-hankkeeseen ja opin, mitä 
käytännön asioita projektilla tarvitsee hallita ja osata urakoinnin ja infrara-
kentamisen lähtökohdista sekä miten laatu-, turvallisuus- ja ympäristöasi-
oita valvotaan lentokenttäympäristössä. 
 
Kolmannen vuoden puolivälissä aloitin Strafica Oy:ssä liikennesuunnitteli-
jana kestävän ja turvallisen liikkumisen tiimissä ja olen päässyt oppimaan 
liikenneturvallisuuskoordinaattorin tehtäviä opintojeni loppuvaiheessa. 
Olen huomannut, että kaikki HAMKin liikennealalla hankkimani liikenne-
turvallisuustyökokemus on ollut eduksi ja olen pystynyt toimimaan liiken-
neturvallisuustoimijan tehtävissä heti työelämässä aloitettuani. Liikenne-
turvallisuustoimijatyön tarkoituksena on tukea kuntien omaa liikennetur-
vallisuustyötä, toimia sidosryhmiä ja eri toimijoita yhdistävänä tekijänä 
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sekä mm. auttaa liikenneturvallisuuskampanjoiden ja -kasvatuksen järjes-
tämisessä. 
5 TUOTOKSISTA TEHTÄVÄT JOHTOPÄÄTÖKSET JA POHDINTA 
Liikenneturvallisuustyö on vahvasti sidoksissa kaikkeen liikenne- ja liiken-
nejärjestelmätyöhön. Sitä on vaikea irrottaa omaksi kokonaisuudekseen, 
koska turvallisuus tulee ottaa suunnittelussa huomioon aina yhdyskunta-
suunnitelmia tehdessä ja liikennesuunnittelutyössä. 
 
Hämeen ammattikorkeakoulun liikennealan koulutus mahdollistaa erikois-
tumisen alalla oman kiinnostuksen lähtökohdista sekä tarjoaa alalle tarvit-
tavat perustiedot. Liikenneturvallisuusaihe on niin laaja kokonaisuus, että 
portfolion rajaaminen vain tiettyihin projekteihin aiheutti paineita. Kuiten-
kin valitsin mieluummin valinnaisten opintojen kautta suorittamani projek-
tit rajaamaan työtä, jotta työn kokonaiskuva pysyisi yhtenäisenä.  
5.1 Pilotoimassa HAMKin liikennealan uutta opetussuunnitelmaa 
Hämeen ammattikorkeakoulussa suoritettiin opetussuunnitelman muutos 
ennen syksyyn 2014 opintojen alkamista. Pienemmät kurssikokonaisuudet 
sidottiin suuremmiksi moduulikokonaisuuksiksi. Esimerkiksi yhdyskunta-
suunnittelun perusteet, tiensuunnittelun perusteet sekä liikenneturvalli-
suus- ja psykologia rakentuivat yhdeksi 15 opintopisteen kokonaisuudeksi 
ja aihealueisiin pystyttiin paneutumaan intensiivisesti jopa 8 tuntia päi-
vässä.  
 
Oma opintoryhmäni INLINU14A6 aloitti moduulitoteutuksen pilotoinnin 
syksyllä 2014 ja ryhmän ohjauksessamme panostettiin vahvasti ryhmäyty-
miseen ja projektityöhön. Saimme antaa palautetta opintokokonaisuuk-
sista ja meitä kuunneltiin vahvasti oppimisympäristön luomisessa.  
 
Koen erittäin tärkeäksi sen, että ryhmäytymiseen kohdallamme panostet-
tiin, koska erikoistuminen ja omien kiinnostuksenkohteiden löytäminen 
voi olla haastavaa vieraassa ryhmässä. Vaikka ikäjakauma ryhmässämme 
oli 19-38, oli ryhmämme yhtenäinen ja jokainen erilainen persoonallisuus 
otettiin huomioon. Tutussa ja turvallisessa yhteisössä voi kokeilla helpom-
min erilaisia rooleja mm. projektitöiden parissa, pystyy kyseenalaistamaan 
opittua asiaa, vuoropuhelu syntyy luonnollisesti sekä jokainen ryhmän jä-
sen voi rauhassa harjoitella esiintymistä sekä etsiä omaa erikoistumisosa-
aluettaan.  
 
Liikenneala on ulospäinsuuntautunut ja tiiviisti verkostoitunut ala, joten 
ryhmäytymiseen, verkostoitumiseen sekä esiintymiseen on panostettava 
29 
 
 
 
samalla tavoin kuin oman opintoryhmäni kohdalla. Lisäksi vastuun saami-
nen opettaa myös kantamaan vastuuta ja opiskelijaprojektit opettajan tu-
kemana ovat mitä mainioin tapa harjoitella. ”Työ tekijäänsä opettaa”, ku-
ten on ollut tapana sanoa. 
6 MATKALLA LIIKENNETURVALLISUUSALAN ASIANTUNTIJAKSI 
Liikenneturvallisuustyö on opettanut minulle sen, että mitä enemmän 
töitä tekee liikenneturvallisuusasioiden parissa ja mitä enemmän alasta 
oppii uutta, sitä enemmän tulee koko ajan uutta opeteltavaa. Liikennetur-
vallisuustyö on jatkuvaa uusien liikkumistrendien tutkimusta, innovaatioi-
den opettelua ja uuden tutkitun tiedon sisäistämistä. Liikenne ja yhteis-
kunta ovat murroksessa jossa liikenneturvallisuustyöllä on erittäin suuri 
merkitys. Uudet sukupolvet tuovat uusia trendejä ja älyliikenne mahdollis-
taa uusien teknologioiden käytön. Liikenteeseen tulee koko ajan uusia kul-
kuvälineitä mm. kevyiden moottoroitujen kulkuneuvojen muodossa (ku-
ten tasapainolauta). Silti psykologia taustalla on sama ja ihmiset tuovat lii-
kenteeseen mukanaan omat persoonallisuuden piirteensä, tunteensa ja 
asenteensa.  
 
Asenteisiin vaikuttaminen on hidasta ja liikennekasvatusta tarvitaan jokai-
selle sektorille. Lisäksi liikkumisen terveyshyödyt tulisi ottaa selkeämmin 
esille yhteiskunnassa ja tehdä paljon töitä viisasta liikkumista tukevan 
asenneilmapiirin kehittämiseksi.  Liikenteeseen ja liikenneturvallisuuteen 
panostaminen on ennaltaehkäisevää työtä niin terveyden ja hyvinvoinnin 
näkökulmasta kuin yleisen viihtyvyydenkin. Toimivat ja turvalliset liikenne-
järjestelmät houkuttelevat liikkumaan sekä mm. vähentävät vanhempien 
saattoliikenteen tarvetta koulujen ympäristöissä. Saattoliikenteen vähene-
minen parantaa liikenneturvallisuutta moottoriajoneuvoliikenteen vähen-
tyessä ja oppilaiden koulumatkaliikkuminen edistää oppilaan jaksamista 
niin yksilötasolla koulupäivän ajan sekä yleisöllä tasolla kansanterveydelli-
sesti. 
 
Liikenneturvallisuustyö on monien eri sidosryhmien yhteistyötä, siksi vuo-
ropuheluun liikenteen turvallisuudesta ja avoimuuteen liikenteen kehitty-
misestä tulisi satsata. Liikkumisen ohjauksen, kävelyn ja pyöräilyn sekä lii-
kenneturvallisuuskasvatuksen vaikutuksia tulisi pystyä tarkastelemaan pi-
demmän aikavälin tutkimuksilla esimerkiksi neuvolaikäisestä työikäiseen 
saakka ja panostaa kävelyn ja pyöräilyn kulkutapaosuuksien seurantaan.  
Liikenne opettaa päivittäin jotain uutta ja mielenkiintoista. Välillä sitä huo-
maa ilahtuvansa heijastinten ja heijastinliivien näkyvyydestä katukuvassa 
tai perheenisän esimerkistä käyttää pyöräilykypärää liikenteessä. Mes-
suilla saattaa havaita uuden innovaation, johon tietäisi varmasti kohteen-
kin jostain päin Suomea. Havaintojen tekeminen, liikenteen muutosten 
tutkiminen ja seuraaminen sekä monipuolinen verkostoituminen kasvatta-
vat päivä päivältä kohti asiantuntemusta.  
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Ja sen mitä olen oppinut, liikenneturvallisuuden asiantuntijaksi ei kasveta 
päivässä eikä opiskeluvuosissakaan. Liikenneturvallisuustyö on parhaim-
millaan innostavaa ja mukaansatempaavan motivoivaa, joten matkalla lii-
kenneturvallisuusalan toimijasta asiantuntijaksi voisin uskoa olevani. Tit-
teli tullee vaatimaan kuukausien ja vuosienkin kestäviä selvityksiä, useita 
ja jälleen useita kysely- ja haastattelututkimuksia sekä maastokäyntejä 
vuosi toisensa jälkeen.  
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Liite 1 
YHDISTETTYJEN JALANKULUN JA PYÖRÄILYN VÄYLIEN ALIKULKUKÄYTÄVIEN 
LIIKENNETURVALISUUS – CASE: JÄRVENPÄÄ 
 
Tilaajille, Järvenpään kaupungille (Sari Piela) ja Uudenmaan Elinkeino-, liikenne- ja ym-
päristökeskukselle (Marko Kelkka) tehty esitys projektin lopputuloksesta: 
 
 
Kuva 28. Yhdistettyjen jalankulun ja pyöräilyn väylien alikulkukäytävien 
liikenneturvallisuus – Case: Järvenpää 
 
 
Kuva 29. Työn taustaa. 
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Kuva 30. Tutkimusmenetelmät. 
 
 
Kuva 31. Lähtötilanteen kartoitus. 
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Kuva 32. Havaintojen, kyselyiden ja mittausten tulokset 
 
 
Kuva 33. Suurimmat haasteet. 
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Kuva 34. Näkemisen haasteet. 
 
 
Kuva 35. Kunnossapidon haasteet. 
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Kuva 36. Väylien pinnoitehaasteet. 
 
 
Kuva 37. Alikulkutunneleihin tehdyt liikenneturvallisuustoimenpiteet. 
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Kuva 38. Punajuurikujan alikulkutunneli toimenpiteiden jälkeen. 
 
 
Kuva 39. Sipoontien alikulkutunneli toimenpiteiden jälkeen. 
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Kuva 40. Kaskitien alikulkutunneli toimenpiteiden jälkeen. 
 
 
Kuva 41. Laurilantien alikulkutunneli toimenpiteiden jälkeen. 
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Kuva 42. Toimenpiteiden vaikutus. 
 
 
Kuva 43. Johtopäätökset. 
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Kuva 44. Turvallisuuskäyttäytyminen alikuluissa. 
